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SENSORHEBEL FUR EINE SENSORVORRICHTUNG ZUR ERKENNUNG ZUMINDEST EINER

STELLPOSITION EINER LENKRADSPERRE

(57)  Die Erfindung betrifft einen Sensorhebel (210)
fur eine Sensorvorrichtung (200) zur Erkennung zumin-
dest einer Stellposition einer elektrischen Lenkradsperre
(100) eines Fahrzeugs, aufweisend eine Lagervorrich-
tung (220) fur eine rotatorische Lagerung des Sensorhe-
bels (210) sowie einen ersten Hebelarm (230) fir eine
Kontaktierung einer Steuerflache (124) eines Getriebe-
mittels (122) eines Getriebes (120) der elektrischen
Lenkradsperre (100) und einen zweiten Hebelarm (240)
mit einem Kontaktabschnitt (242) zur Kontaktierung ei-

nes Sensormittels (290) der Sensorvorrichtung (200) in
Abhangigkeit der Position des Getriebemittels (122), wo-
bei zweite Hebelarm (240) fir eine Freigabe der Kontak-
tierung des Sensormittels (290) mit dem Kontaktab-
schnitt (242) ein erstes Schaltelement (244) fur einen
Eingriff in einen Schaltabschnitt (134) eines Sperrbol-
zens (130) in einer ersten Sperrrichtung (SR1) und ein
zweites Schaltelement (246) fir einen Eingriff in den
Schaltabschnitt (134) der Sperrbolzens (130) in einer
zweiten Sperrrichtung (SR2) aufweist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Sensor-
hebel fir eine Sensorvorrichtung zur Erkennung zumin-
dest einer Stellposition einer Lenkradsperre sowie eine
elektrische Lenkradsperre fiir die Lenkwelle eines Fahr-
zeugs nach den jeweiligen unabhangigen Anspriichen.
[0002] Es ist bekannt, dass Fahrzeuge mit Lenkrad-
sperren gegen unerwilinschtes Entfernen des Fahrzeugs
durch Diebstahl versehen werden sollen. Eine Lenkrad-
sperre funktioniert Ublicherweise derart, dass eine Lenk-
welle mit entsprechendem Sperrabschnitt versehen ist,
welche eine nutenfdrmige Ausbildung aufweist. In diese
Nuten des Sperrabschnitts kann ein Sperrbolzen radial
bezogen auf die Lenkwelle eingreifen und eine Rotation
der Lenkwelle sperren. Die eingerastete Position des
Sperrbolzens wird dabei als Sperrposition bezeichnet.
Befindet sich der Sperrbolzen auRerhalb des Eingriffs
der Sperrnuten, wird dies Uiblicherweise als Freigabepo-
sition bezeichnet.

[0003] Nachteilhaft bei den bekannten Lésungen ist
es, dass insbesondere bei einer elektrisch angetriebe-
nen Version (des Sperrbolzens) diese bauraumspezi-
fisch ausgefiihrt werden missen. Je nach Anwendungs-
position im Fahrzeug gibt es Fahrzeugtypen bzw. Bau-
reihen, bei welchen die elektrische Lenkradsperre im
Wesentlichen vertikal ausgerichtet sein soll. Im Gegen-
satz dazu kann es auch vorkommen, dass eine horizon-
tale Ausrichtung aufgrund von Platzproblemen notwen-
dig ist. Fur diese beiden Falle bzw. fir jegliche weitere
unterschiedliche Ausrichtung einer elektrischen Lenk-
radsperre muss eine komplette Anpassung dieser Lenk-
radsperre sowie der einzelnen Bauteile an diese Aus-
richtung erfolgen. Mit anderen Worten ist es notwendig,
dass die elektrische Lenkradsperre bautypenspezifisch
fur das jeweilige Fahrzeug an den jeweiligen zur Verfu-
gung stehenden Bauraum angepasst wird. Dies flhrt zu
einem hohen Konstruktionsaufwand, da eine identische
Funktionalitat fur alle Bauraumtypen durch unterschied-
liche Konstruktionslésungen zur Verfligung gestellt wer-
den muss. Darlber hinaus bestehen Nachteile hinsicht-
lich der Kosten und der Fertigungskomplexitat von sol-
chen elektrischen Lenkradsperren, da die Anzahl an glei-
chen (Bau-)Teilen (auch Gleichteile genannt) fiir unter-
schiedliche Baureihen von Fahrzeugen sehr gering bzw.
nicht vorhanden ist. Die Flexibilitat im Einsatz von be-
kannten elektrischen Lenkradsperren ist also auf eine
Einsatzposition in einem spezifischen Bautyp eines
Fahrzeugs bzw. einer solchen Baureihe eingeschrankt.
[0004] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, in
kostengtinstiger und einfacher Weise, die voranstehend
beschriebenen Nachteile zumindest teilweise zu behe-
ben. Insbesondere ist es Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, in kostengtinstiger und einfacher Weise eine er-
héhte Flexibilitat fur den Einsatz einer elektrischen Lenk-
radsperre zu schaffen, insbesondere durch eine Erho-
hung der Gleichteile in der Fertigung und einen reduzier-
ten Konstruktionsaufwand.
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[0005] Die voranstehende Aufgabe wird gelést durch
einen Sensorhebel mit den Merkmalen des Anspruchs 1
sowie eine elektrische Lenkradsperre mit den Merkma-
len des Anspruchs 7. Weitere Merkmale und Details der
Erfindung ergeben sich aus den Unteranspriichen, der
Beschreibung und den Zeichnungen. Dabei gelten Merk-
male und Details, die im Zusammenhang mit dem erfin-
dungsgemalen Sensorhebel beschrieben sind, selbst-
verstandlich auch im Zusammenhang mitder erfindungs-
gemaRen Lenkradsperre und jeweils umgekehrt, so dass
bezlglich der Offenbarung zu den einzelnen Erfindung-
saspekten stets wechselseitig Bezug genommen wird
bzw. werden kann.

[0006] Unter dem Begriff Lenkradschloss oder Lenk-
radsperre wird im Rahmen der Erfindung jede Verriege-
lungsvorrichtung fir ein funktionswesentliches Bauteil an
einem Fahrzeug verstanden. Dabei wird Ublicherweise
das funktionswesentliche Bauteil des Fahrzeuges durch
die Verriegelungsvorrichtung in der Sperrposition durch
den Sperrbolzen insbesondere formschlissig (ggf. zu-
satzlich auch kraftschlissig) verriegelt. In einer Freiga-
beposition gibt hingegen der Sperrbolzen der Verriege-
lungsvorrichtung das funktionswesentliche Bauteil zur
freien Nutzung frei. Bei dem funktionswesentlichen Bau-
teil kann es sich zumindest um eine Lenkradsaule, ein
Bremspedal oder einen Gangschalthebel handeln, was
durch die Verriegelungsvorrichtung in der Sperrposition
verriegelt oder blockiert wird und somit unbrauchbar ist.
Zur Detektion der Position des Sperrbolzens (zumindest
zwischen der Freigabeposition und der Sperrposition)
dient ein erfindungsgemaRer Sensorhebel an der Ver-
riegelungsvorrichtung oder des Lenkradschlosses. Zur
Vereinfachung wird im nachfolgenden Text immer nur
von dem Lenkradschloss oder der Lenkradsperre ge-
sprochen auch wenn jede Verriegelungsvorrichtung ge-
meint ist.

[0007] Erfindungsgemal vorgesehen ist ein Sensor-
hebel fir eine Sensorvorrichtung zur Erkennung zumin-
dest einer Stellposition einer elektrischen Lenkradsperre
eines Fahrzeugs. Hierfiir weist der Sensorhebel eine La-
gervorrichtung fir eine rotatorische Lagerung des Sen-
sorhebels sowie einen ersten Hebelarm fir eine Kontak-
tierung einer Steuerflache eines Getriebemittels eines
Getriebes der elektrischen Lenkradsperre auf. Ein zwei-
ter Hebelarm ist mit einem Kontaktabschnitt zur Kontak-
tierung eines Sensormittels der Sensorvorrichtung in Ab-
hangigkeit der Position des Getriebemittels ausgestattet.
Fur eine Freigabe der Kontaktierung des Sensormittels
mit dem Kontaktabschnitt ist der zweite Hebelarm mit
einem ersten Schaltelement ausgestattet, fir einen Ein-
griff in einen Schaltabschnitt eines Sperrbolzens in einer
ersten Sperrausrichtung. Ein zweites Schaltelement des
zweiten Hebelarmes dient dem Eingriff in den Schaltab-
schnitt des Sperrbolzens in einer zweiten Sperrausrich-
tung.

[0008] EinerfindungsgemaRer Sensorhebel erlaubtes
nun, diesen flr eine elektrische Lenkradsperre in univer-
seller Weise einzusetzen. Die Ausrichtung der elektri-
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schen Lenkradsperre hangt, wie bereits erlautert worden
ist, vom Bauraum in der Einsatzposition ab. So kann auch
der Sperrbolzen relativ zu dem Rest der elektrischen
Lenkradsperre in unterschiedlicher Weise ausgerichtet
sein. Diese Ausrichtung des Sperrbolzens wird definiert
durch die Ausrichtung in der entsprechenden Sperrrich-
tung, also der Bewegungslinie zwischen der Freigabe-
position und der Sperrposition des Sperrbolzens. Durch
das Ausbilden eines Sensorhebels in erfindungsgema-
Rer Weise kann die Erkennung zumindest der Freigabe-
position des Sperrbolzens nun fiir nicht nur eine einzige
spezifische Sperrrichtung, sondern flir zwei oder sogar
noch mehr Sperrrichtungen erfolgen. Das bedeutet, dass
ein und derselbe Sensorhebel und damit vorzugsweise
auch ein und dieselbe Sensorvorrichtung einer elektri-
schen Lenkradsperre flr zwei oder mehr unterschiedli-
che Einsatzausrichtungen der elektrischen Lenkradsper-
re eingesetzt werden kann. Das bedeutet weiter, dass
hinsichtlich der Konstruktion, der Fertigung, der Funkti-
onspriifung und weiteren notwendigen Schritten in der
Herstellung einer elektrischen Lenkradsperre diese
Schritte nur einmalig fiir den Sensorhebel bzw. fur die
Sensorvorrichtung fur eine Vielzahl von unterschiedli-
chen Einsatzausrichtungen durchgefiihrt werden mis-
sen. Gleiches gilt auch fur die Herstellung, bei welcher
durch eine Erhéhung der Einsatzflexibilitat die gleichen
Teile fur mehr Einsatzmdglichkeiten zur Verfligung ge-
stellt werden kénnen. Die erhéhten Gleichteile und die
damit zur Verfiigung gestellte erhdhte Universalitat des
Einsatzes des Sensorhebels flihren zu einer Reduktion
von Komplexitat und Kosten des Gesamtsystems der
elektrischen Lenkradvorrichtung.

[0009] Ein Sensormittel kann dabei in unterschied-
lichster Weise ausgebildet sein. Es ist daflir ausgebildet,
eine Kopplung mit dem Kontaktabschnitt zu erkennen.
In einfachster Weise handelt es sich bei dem Sensormit-
tel um einen Kontaktschalter, welcher durch Beriihrung
bzw. durch Driicken mit dem Kontaktabschnitt ein ent-
sprechendes Informationssignal zur Verfligung stellt. Je-
doch sind selbstverstandlich auch andere, insbesondere
kontaktfreie Losungen fiir das Sensormittel denkbar. So
kann bspw. eine induktive, magnetische, kapazitive, op-
tische und/oder piezotechnische Erkennung eine kon-
taktlose Informationsauslésung zur Verfligung stellen.
Auch die Kombination mit weiteren Sensorelementen
bzw. Sensormitteln ist im Sinne der vorliegenden Erfin-
dung selbstverstandlich denkbar. Der Sperrbolzen, wel-
cher hier eingesetzt wird, ist vorzugsweise fiir beide
Sperrrichtungen identisch. So kann vorzugsweise die
Positionierung der einzelnen Schaltelemente so am
zweiten Hebelarm vorgesehen sein, dass sie in zugeho-
rige Schaltabschnitte der bzw. einen einzigen Schaltab-
schnitt eines einzigen und identischen Sperrbolzens in
unterschiedlichen Ausrichtungen bei unterschiedlichen
Sperrrichtungen des Sperrbolzens eingreifen kann.
[0010] Dieser Sensorhebel kann sowohl als Haupt-
Sensorbauteil als auch als Neben-Sensorbauteil ver-
standen werden. So ist insbesondere bei Rotationsbe-
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wegungen eines Getriebemittels von mehr als 360° ein
Redundanzschalter notwendig. Bei einer Umdrehungs-
zahl von mehr als 360° fiihrt dies dazu, dass bei
Stromausféllen oder anderweitigem Informationsverlust
nicht mehr anhand der Positionierung des Getriebes ein-
deutig erkennbar ist, in welcher Position hinsichtlich Frei-
gabeposition und Sperrposition sich der Sperrbolzen
bzw. das Getriebe befindet. Hierfir kann erfindungsge-
maR ein Neben-Sensormittel vorgesehen sein, welches
z. B. in Form einer Lichtschranke mit einer Kulisse bzw.
einer Lichtschrankenkulisse, des Getriebemittels korre-
liert. Damit ist neben dem Sensorhebel noch zumindest
eine weitere Vorrichtung vorgesehen, um eine Redun-
danz hinsichtlich der Information iber die Positionierung
des Sperrbolzens zu schaffen.

[0011] Es kann von Vorteil sein, wenn bei einem erfin-
dungsgemalen Sensorhebel das erste Schaltelement
und das zweite Schaltelementidentisch oderim Wesent-
lichen identisch ausgebildet sind. Dies ist insbesondere
dann von Vorteil, wenn fiir die unterschiedlichen Sperr-
richtungen ein und derselbe Sperrbolzen eingesetzt wer-
den soll. Die Gesamtkomplexitat und vorzugsweise auch
die Gesamtgeometrie des Sensorhebels sowie des
Sperrbolzens und der gesamten elektrischen Lenkrad-
sperre werden auf diese Weise deutlich vereinfacht bzw.
reduziert. Es erfolgt eine Mdglichkeit eines Eingriffs in
denselben Sperrbolzen, so dass auch der Sperrbolzen
als universell nutzbares Bauteil fir die unterschiedlichen
Sperrrichtungen bzw. Einsatzausrichtungen der elektri-
schen Lenkradsperre eingesetzt werden kann.

[0012] Weiter von Vorteil ist es, wenn bei einem erfin-
dungsgemalen Sensorhebel das erste Schaltelement
und/oder das zweite Schaltelement einen Vorsprung auf-
weisen flr einen zumindest abschnittsweisen Eingriff in
eine Vertiefung oder in eine Durchgangsoéffnung des
Schaltabschnitts in dem Sperrbolzen. Der Schaltab-
schnitt kann dabei eine geometrische Korrelation aufwei-
sen, welche mit der Geometrie des zugehdrigen Schal-
telementes korreliert. Ein Vorsprung eines Schaltele-
mentes wird also von dem Material des Sperrbolzens so
lange weggedriickt, bis eine Ausrichtungskorrelation
zwischen dem Schaltelement und einer Vertiefung
und/oder Durchgangséffnung des Schaltabschnitts be-
steht. Erst dann kann das Schaltelement in diesen
Schaltabschnitt eindringen und durch entsprechende
Rotationsbewegung des Hebelarms das Schaltmittel ei-
ne entsprechende Schaltinformation der Sensorvorrich-
tung auslésen. Darlber hinaus kann durch das Eingrei-
fen in mechanischer Weise eine zusatzliche Sicherung
zur Verfigung gestellt werden. Diese Sicherung ist in
doppelter Weise zu verstehen. Zum einen ist nun me-
chanisch, zumindest abschnittsweise vorzugsweise in
formschlissiger Ausbildung, sichergestellt, dass das
Sensormittel nur dann eine entsprechende Position er-
kennt, wenn auch die geometrische Korrelation der ein-
zelnen Bauteile dies rechtfertigt. Zum anderen sichert
der Eingriff in die entsprechende Durchgangséffnung
und/oder Vertiefung, der zweite Hebelarm den Sperrbol-
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zen gegen ein unerwiinschtes Verlassen dieser Position.
[0013] Ebenfalls von Vorteil ist es, wenn bei einem er-
findungsgemaRen Sensorhebel der erste Hebelarm und
der zweite Hebelarm auf der gleichen Seite relativ zu der
Lagervorrichtung angeordnet sind. Das bedeutet, dass
um den Lagehebel herum in Summe ein Raum von 360°
zur Verfigung steht. Das Anordnen der beiden Hebelar-
me auf der gleichen Seite relativ zur Lagervorrichtung ist
dahingehend zu verstehen, dass sie in einem gemein-
samen Abschnitt liegen, und zueinander weniger als
180° an Differenzwinkel einschlieRen. Bevorzugt ist es,
wenn der Winkelbereich zwischen den beiden Hebelar-
men im Bereich von 90° £5° liegt. Damit wird die Kom-
paktheit des Sensorhebels noch weiter erhéht, und ins-
besondere auch die Stellgenauigkeit bei der Aufnahme
der entsprechenden Stellposition von der Steuerflache
des Getriebes verbessert.

[0014] Weiter von Vorteil ist es, wenn bei einem erfin-
dungsgemafien Sensorhebel der Kontaktabschnitt eine
flachige, insbesondere ebene Erstreckung aufweist flr
die Kontaktierung einer Sensorflache des Sensormittels.
Dies ist insbesondere dann von Vorteil, wenn eine me-
chanische Betatigung der Sensorflache notwendig bzw.
gewiinscht ist. Jedoch kénnen auch andere Betatigun-
gen sinnvoll sein. Insbesondere bei der mechanischen
Betatigung kann jedoch die flachige bzw. ebene Erstre-
ckung des zugehdrigen Kontaktabschnitts einen redu-
zierten Bauraum und damit auch ein reduziertes Gewicht
des Gesamtsystems des Sensorhebels zur Verfiigung
stellen.

[0015] Weitervon Vorteilistes, wenn beim erfindungs-
gemalen Sensorhebel der Kontaktabschnitt und die
Schaltelemente am zweiten Hebelarm in einer gleichen
oder im Wesentlichen gleichen Ebene angeordnet sind.
Das bedeutet also, dass die Gesamtkomplexitat des
Kontaktabschnitts und der Schaltelemente auf eine re-
duzierte Abmessung verbessert werden. Die gesamte
Bauform und die gesamten Baumale werden auf diese
Weise kompakter und damit auch das gesamte Bauteil
des Sensorhebels vorzugsweise leichter.

[0016] Ebenfalls Gegenstand der vorliegenden Erfin-
dungisteine elektrische Lenkradsperre fiir die Lenkwelle
eines Fahrzeugs. Die elektrische Lenkradsperre weist
einen elektrischen Antrieb, ein Getriebe mit mindestens
einem Getriebemittel, welches mit dem elektrischen An-
trieb in Antriebsverbindung steht und zumindest einen
Sperrbolzen auf. Das Getriebe kann dabei als Schne-
ckengetriebe ausgestaltet sein und ist vorzugsweise
selbsthemmend. Der Sperrbolzen ist zwischen einer
Sperrposition und einer Freigabeposition bewegbar ge-
lagert. Dabei weist der Sperrbolzen einen Schaltab-
schnitt fir einen Eingriff eines ersten Schaltelements
oder eines zweiten Schaltelements eines Sensorhebels
gemal der vorliegenden Erfindung auf. Durch die Ver-
wendung eines erfindungsgemalen Schalthebels bringt
eine erfindungsgemaRe elektrische Lenkradsperre die
gleichen Vorteile mit sich, wie sie ausfihrlich mit Bezug
auf den erfindungsgemafRen Sensorhebel erlautert wor-
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den sind. Das bedeutet also, dass der Sperrbolzen ent-
weder ausgerichtet ist entlang der ersten Sperrrichtung,
so dass das erste Schaltelement in Eingriff mitdem einen
Schaltabschnitt des Sperrbolzens steht. Alternativ ist es
moglich, dass der Sperrbolzen in der zweiten Sperrrich-
tung ausgerichtet ist, so dass sich ein Eingriff zwischen
dem Schaltabschnitt und dem zweiten Schaltelement
des Sensorhebels ausbilden kann.

[0017] Es kann von Vorteil sein, wenn bei einer erfin-
dungsgemalen Lenkradsperre die Lagerachse der La-
gervorrichtung parallel oder im Wesentlichen parallel zu
einer Getriebeachse des Getriebemittels ausgerichtet
ist. Dies erlaubt es, eine weitere Erhdhung der Kompakit-
heit des Gesamtsystems der elektrischen Lenkradsperre
vorzunehmen. Auch wird auf diese Weise eine beson-
ders einfache Ubersetzung der Getriebebewegung in die
Sensorbewegung des Sensorhebels zur Verfligung ge-
stellt.

[0018] Ebenfalls von Vorteil ist es, wenn bei einer er-
findungsgemafRen elektrischen Lenkradsperre der
Sperrbolzen einen Fiihrungsabschnitt aufweist, welcher
in fuhrendem Kontakt steht mit einem ersten Umset-
zungsabschnitt oder einem zweiten Umsetzungsab-
schnitt eines Umsetzungselementes zur Umsetzung ei-
ner Getriebebewegung des Getriebemittels in eine Bol-
zenbewegung des Sperrbolzens. Das Umsetzungsele-
ment weist einen Aufnahmeabschnitt zur Aufnahme der
Getriebebewegung vom Getriebemittel sowie den ersten
Umsetzungsabschnitt zur Umsetzung der Getriebebe-
wegung in eine Bolzenbewegung des Sperrbolzens in
einer ersten Sperrrichtung auf. Der zweite Umsetzungs-
abschnitt dient der Umsetzung der Getriebebewegung
in eine Bolzenbewegung des Sperrbolzens in einer zwei-
ten Sperrrichtung. Die erste Sperrrichtung und die zweite
Sperrrichtung weisen dabei unterschiedliche Ausrichtun-
gen auf. Der Aufnahmeabschnitt des Umsetzungsele-
ments steht dabei mit dem Getriebemittel zur Aufnahme
der Getriebebewegung in Kontakt. Bei dieser Ausfiih-
rungsform ist nun zusatzlich zum Sensorhebel auch das
Umsetzungselement eingesetzt, welches ebenfalls uni-
versell fur zwei unterschiedliche Sperrrichtungen ausge-
bildet sein kann. Wie erlautert wird, kann sowohl ein Um-
setzungselement als auch ein Sensorhebel eine Univer-
salitat des Gesamtsystems der elektrischen Lenkrad-
sperre erhéhen. Die Kombination eines Sensorhebels in
universeller Weise mit einem Umsetzungselement in uni-
verseller Weise erlaubt es, die erfindungsgemafRen Vor-
teile der Reduktion der Komplexitat und der Erhéhung
der Flexibilitdt im Einsatz noch weiter zu verbessern.
[0019] Erfindungsgemal wird bevorzugt weiter ein
Umsetzungselement fiir eine elektrische Lenkradsperre
zur Umsetzung einer Getriebebewegung eines Getrie-
bemittels in eine Bolzenbewegung eines Sperrbolzens
vorgeschlagen. Hierfiir weist das Umsetzungselement
einen Aufnahmeabschnitt zur Aufnahme der Getriebe-
bewegung vom Getriebemittel auf. Dartiber hinaus ist ein
erster Umsetzungsabschnitt zur Umsetzung der Getrie-
bebewegung in eine Bolzenbewegung des Sperrbolzens
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in einer ersten Sperrrichtung sowie wenigstens ein zwei-
ter Umsetzungsabschnitt zur Umsetzung der Getriebe-
bewegung in eine Bolzenbewegung des Sperrbolzens in
einer zweiten Sperrrichtung vorgesehen. Dabei weisen
die erste Sperrrichtung und die zweite Sperrrichtung un-
terschiedliche Ausrichtungen auf.

[0020] Ein Umsetzungselement dient dazu, in erfin-
dungsgemalier Weise zwei Bewegungen miteinander zu
koppeln. Um eine Sperrfunktionalitdt der elektrischen
Lenkradsperre gewahrleisten zu kdnnen, muss eine Be-
wegung eines Sperrbolzens durchgefiihrt werden. Die-
ser Sperrbolzen wird zwischen einer Freigabeposition
und einer Sperrposition hin und her bewegt. Diese Be-
wegung kann als Bolzenbewegung bezeichnet werden.
Um diese Bewegung zur Verfligung stellen zu kénnen,
ist bei einer elektrischen Lenkradsperre ein Getriebe vor-
gesehen, welches die entsprechende elektrische An-
triebskraft fir diese Bolzenbewegung zur Verfiigung
stellt. Dieses Getriebe ist Ublicherweise mit zumindest
einem Getriebemittel in Form eines Zahnrades ausge-
stattet, welches beim Antrieb durch eine elektrische An-
triebsvorrichtung eine Getriebebewegung durchfiihrt.
Die Getriebebewegung ist insbesondere eine Rotations-
bewegung, welche z. B. durch ein entsprechendes Zahn-
rad zur Verfigung gestellt werden kann.

[0021] ErfindungsgemaR ist nun das Umsetzungsele-
ment mit einem Aufnahmeabschnitt ausgestattet. Dieser
kann z. B. einen nasenférmigen Fortsatz aufweisen, wel-
cher in eine entsprechende Kulissenfihrung oder Fiih-
rungsnut des Getriebemittels eingreift. Sobald sich nun
das Getriebemittel in seine Getriebebewegung, vorzugs-
weise in eine Rotationsbewegung, versetzen lasst, wird
dementsprechend der Aufnahmeabschnitt durch diese
FUhrungsfunktionalitat des Nasenfortsatzes ebenfalls ei-
ne Bewegung durchfiihren. Bevorzugt fihrt das Umset-
zungselement selbst eine Umsetzungsbewegung ent-
lang einer Umsetzungsrichtung durch. Dariiber hinaus
ist das Umsetzungselement mit zumindest zwei unter-
schiedlichen Umsetzungsabschnitten versehen. Jeder
dieser Umsetzungsabschnitte dient dazu, eine Kopplung
mit dem Sperrbolzen zur Verfligung zu stellen. Dabei
kénnen ebenfalls nasenférmige Fortsatze des Sperrbol-
zens in entsprechende Offnungen der jeweiligen Umset-
zungsabschnitte eingreifen. Durch die zugehérige Kor-
relation wird nun eine Sperrbewegung des Sperrbolzens
bzw. eine Bolzenbewegung des Sperrbolzens freigege-
ben oder blockiert. Dartiber hinaus ist darauf hinzuwei-
sen, dass die Bolzenbewegung sowohl zwangsgeflhrt
als auch federgestitzt zur Verfligung gestellt sein kann.
Bei einer federgestitzten Lésung ist der Sperrbolzen in
Richtung der Sperrposition mit einer Federkraft vorge-
spannt beaufschlagt. Sobald sich das Umsetzungsele-
ment in eine Freigabeposition bewegt, gibt dieser zuge-
hérige Umsetzungsabschnitt den Weg fiir den Sperrbol-
zen frei. Die Kraft fur die Bewegung entlang der Sperr-
richtung kommt bei dieser Ausfiihrungsform dann von
der zugehdrigen vorspannenden Feder. Selbstverstand-
lich sind auch zwangsgefiihrte L6sungen denkbar, bei
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welcher der jeweilige Umsetzungsabschnitt eine form-
schliissige Korrelation mit einem entsprechenden Ab-
schnitt des Sperrbolzens eingeht.

[0022] Wie aus der voranstehenden Erlauterung deut-
lich wird, ist nun das Umsetzungselement fir die Umset-
zung nicht nur in eine erste Sperrrichtung, sondern in
zumindest eine zweite Sperrrichtung ausgestaltet. Geo-
metrisch wird dies dadurch geldst, dass zwei separate
Umsetzungsabschnitte vorgesehen sind. Jeder dieser
Umsetzungsabschnitte ist also spezifisch fiir eine Sperr-
richtung, wobei die beiden Sperrrichtungen der beiden
Umsetzungsabschnitte unterschiedliche Ausrichtungen
aufweisen. Soll nun ein erfindungsgemaRes Umset-
zungselement in einer elektrischen Lenkradsperre ein-
gesetzt werden, so kdnnen die beiden Umsetzungsab-
schnitte zwei unterschiedliche Sperrrichtungen ermdgli-
chen. Da die Sperrrichtung im Wesentlichen die Korre-
lation des Sperrbolzens zu den angetriebenen Bauteilen
der elektrischen Lenkradsperre darstellt, kann durch
zwei unterschiedliche Sperrrichtungen auch eine Viel-
zahl von zumindest zwei unterschiedlichen Einbauposi-
tionen bzw. Einbauausrichtungen der elektrischen Lenk-
radsperre zur Verfigung gestellt sein. Insbesondere,
wenn die beiden Sperrrichtungen, wie dies spater noch
beschrieben wird, zueinander senkrecht oder im We-
sentlichen senkrecht stehen, konnen auch zwei Einbau-
positionen der elektrischen Lenkradsperre vorgesehen
werden, welche zueinander senkrecht oder im Wesent-
lichen senkrecht stehen. Durch das Ausbilden des Um-
setzungselementes in der erfindungsgemaRen Weise
reicht es aus, allein das Umsetzungselement einmalig
umzukonstruieren. Das Getriebe, der Antrieb und auch
weitere Bauteile der elektrischen Lenkvorrichtung kén-
nen im Wesentlichen unverandert bleiben. Die deutlich
erhohte Flexibilitét bzw. Universalitat fur den Einsatz ei-
ner elektrischen Lenkradsperre wird ausschlieRlich oder
im Wesentlichen ausschlieRlich durch das Umsetzungs-
elementund seine erfindungsgemale Ausgestaltung zur
Verfiigung gestellt.

[0023] Fir die Korrelation zwischen der Getriebebe-
wegung und dem Umsetzungselement ist der Aufnah-
meabschnitt ausgebildet. Dieser Aufnahmeabschnitt
dient also dazu, die Getriebebewegung in dem Umset-
zungselementaufzunehmen. In einfachster Weise istda-
bei das Umsetzungselement selbst als ein Bauteil aus-
gestaltet, welches eine Umsetzungsbewegung entlang
einer Umsetzungsrichtung ausfiihrt. Hierzu erfolgt spater
noch nahere Erlauterung. Jedoch ist es grundsatzlich
auch denkbar, dass das Umsetzungselement selbst eine
passive und damit unbewegte Rolle Gbernimmt. So ist
es selbstverstandlich auch denkbar, dass das Umset-
zungselement mit dem Aufnahmeabschnitt ausgestattet
ist, die Getriebebewegung in selbst unbewegter Weise
zu Ubertragen. Dafiir kann das Umsetzungselement ein-
zelne Detailbauteile aufweisen, welche wiederum diese
Bewegung Ubergeben.

[0024] Es kann von Vorteil sein, wenn bei einem erfin-
dungsgemalen Umsetzungselement das Umsetzungs-
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element entlang einer Umsetzungsrichtung bewegbar
gelagert ist, insbesondere in translatorischer Weise, fiir
die Durchfihrung einer Umsetzungsbewegung bei der
Umsetzung der Getriebebewegung in die Bolzenbewe-
gung. Dabei handelt es sich um eine besonders einfache
und kostengiinstige Ausgestaltungsform. So kann hier
das Umsetzungselement insbesondere als einstlickiges
bzw. monolithisches oder integrales Bauteil ausgebildet
sein. Bei einem Antrieb des Getriebemittels mithilfe einer
elektrischen Antriebsvorrichtung wird das Getriebemit-
tel, vorzugsweise in Form eines Getrieberades, in Ge-
triebebewegung versetzt. Durch den Aufnahmeabschnitt
kann diese Getriebebewegung in das Umsetzungsele-
ment eingebracht werden und erzeugt am Umsetzungs-
element eine Umsetzungsbewegung entlang einer Um-
setzungsrichtung. Durch die Korrelation des Aufnahme-
abschnitts, z. B.in Form eines nasenférmigen Fortsatzes
und einer zugehdrigen Zwangsfiihrung oder Kulissen-
fuhrung in dem Getriebemittel, erfolgt bereits hier eine
Umsetzung einer rotatorischen Bewegung eines Getrie-
bemittels in Form eines Zahnrades in eine translatorische
Umsetzungsbewegung in Umsetzungsrichtung des Um-
setzungselements. Fir die Durchfiihrung dieser Bewe-
gung kann das Umsetzungselement eine entsprechende
Lagervorrichtung aufweisen, welche insbesondere als
Gleitlagerung ausgestaltet ist. Die Gesamtbewegung, al-
so die Bewegung von der Freigabeposition in die Sperr-
position durch das Umsetzungselement ist dabei vor-
zugsweise <10 cm ausgebildet. Das Umsetzungsele-
ment kann bei der Durchfiihrung einer translatorischen
Umsetzungsbewegung auch als Umsetzungsschieber
bezeichnet werden.

[0025] Ebenfalls von Vorteil ist es, wenn bei einem er-
findungsgemafRen Umsetzungselement die erste Sperr-
richtung des ersten Umsetzungsabschnitts und die zwei-
te Sperrrichtung des zweiten Umsetzungsabschnitts zu-
einander senkrecht oder im Wesentlichen senkrecht ste-
hen. Wie bereits erlautert worden ist, sind im Einsatz von
elektrischen Lenkradsperren unterschiedliche Baurdu-
me vorgegeben. In den haufigsten Fallen muss dement-
sprechend die elektrische Lenkradsperre vertikal oder
horizontal eingebaut werden. Somit stehen die am hau-
figsten vorkommenden Einsatzpositionen bzw. Ein-
satzausrichtungen der elektrischen Lenkradsperre zu-
einander senkrecht oder im Wesentlichen senkrecht.
Diese Korrelation der Einsatzausrichtungen spiegelt sich
in der Korrelation der Sperrrichtungen zueinander wie-
der. Durch das senkrechte oder im Wesentlichen senk-
rechte Ausrichten der beiden Sperrrichtungen zueinan-
der kann demnach eine elektrische Lenkradsperre mit
einem erfindungsgemafRen Umsetzungselement flexibel
an diese beiden am meisten vorkommenden Ausrichtun-
gen im Einsatz der elektrischen Lenkradsperre ange-
passt sein. Mit anderen Worten sind selbstverstandlich
jedoch auch noch weitere Sperrrichtungen denkbar, wel-
che mit ebenfalls mdglicherweise vorkommenden Aus-
richtungen der Einsatzposition der elektrischen Lenkrad-
sperre korrelieren. Eine senkrechte oder im Wesentli-
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chen senkrechte Ausrichtung zueinander ist dabei ins-
besondere als eine Ausrichtung zu verstehen, welche
miteinander einen Winkel von 90° £5° ausbildet.

[0026] Weiter von Vorteil kann es sein, wenn bei einem
erfindungsgeméaflen Umsetzungselement der erste Um-
setzungsabschnitt und/oder der zweite Umsetzungsab-
schnitt einen Freigang entgegen der ersten Sperrrich-
tung und/oder der zweiten Sperrrichtung aufweist. Dies
ist insbesondere dann der Fall, wenn der Sperrbolzen
federbeaufschlagt ist. So ist es haufig von Vorteil, wenn
der Sperrbolzen mit einer Federkraft in Sperrpositions-
richtung beaufschlagt ist. Dies fihrt dazu, dass durch
den jeweiligen Umsetzungsabschnitt der Sperrbolzen in
die Freigabeposition gezogen wird. Bei einer Bewegung
des Umsetzungselements in die Sperrposition erfolgt auf
diese Weise kein aktives Schieben des Sperrbolzens,
sondern vielmehr ein Freigeben der Bewegung des
Sperrbolzens, wobei die tatsdchliche Bolzenbewegung
durch ein Anschieben mithilfe der Federkraft durchge-
fuhrtwird. Diese Federkraft hat mehrere Vorteile. Ein ent-
scheidender Vorteil der Federbeaufschlagung ist es,
dass eine geometrische Fehlpositionierung vermieden
wird. So ist in einem entsprechenden Sperrabschnitt der
Lenkwelle eine Anzahl von Sperrnuten vorgesehen. Zwi-
schen den einzelnen Sperrnuten weisen diese Sperrnu-
ten Trennwéande auf. Befindet sich nun die Lenkwelle in
einer Position, inwelcher der Sperrbolzen auf eine solche
Trennwand radial auftrifft, so kann der Sperrbolzen nicht
in die zugehorige Sperrnutdes Sperrabschnitts der Lenk-
welle eindringen. Vielmehr verbleibt er in radial undefi-
nierter Zwischenposition. Dies wiirde bei einem Zwangs-
antrieb durch eine elektrische Lenkradsperre moglicher-
weise zur Beschadigung des Getriebes bzw. des Getrie-
bemittels fihren. Durch die Beaufschlagung mit einer Fe-
der wird eine solche Beschadigung jedoch wirksam ver-
mieden. So wird bei der Bewegung des Sperrbolzens in
die Sperrposition im Falle des Auftreffens auf einer Wan-
dung zwischen zwei benachbarten Sperrnuten der
Sperrbolzen stehen bleiben. Das Umsetzungselement
kann sich jedoch weiter bis in seine Endposition der
Sperrposition bewegen, da sich in diesem Fall der ste-
hende Sperrbolzen in den Freigang entgegen der ersten
Sperrrichtung bzw. entgegen der zweiten Sperrrichtung
bewegen kann. Dies erfolgt unter einer Erhdhung der
Federkraft, welche auf diese Weise weiter zusammen-
gedrickt wird. Mit anderen Worten kann auch bei einer
Fehlpositionierung des Sperrbolzens relativ zu den
Sperrnuten des Sperrabschnitts der Lenkwelle ein erfin-
dungsgemales Umsetzungselement eingesetzt wer-
den. Durch ein entsprechendes leichtes Verdrehen der
Lenkwelle rastet anschlieRend der Sperrbolzen auch in
seiner Sperrposition im Sperrabschnitt ein. Zu diesem
Zeitpunkt des Einrastens befindet sich jedoch das Um-
setzungselement bereits in seiner Sperrposition. Ein sol-
cher Freigang kann dabeiim Wesentlichen jede beliebige
Form aufweisen. Im einfachsten Fall handelt es sich um
die Ausbildung des Umsetzungsabschnitts mit einem an-
schlieRenden Langloch. Jedoch sind auch komplexere
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Formen eines solchen Freigangs im Sinne der vorliegen-
den Erfindung moglich. Dies ist insbesondere dann der
Fall, wenn die zugehorige Sperrrichtung nicht identisch
mit der Umsetzungsrichtung einer Umsetzungsbewe-
gung des Umsetzungselements ist.

[0027] Ebenfalls von Vorteil ist es, wenn bei einem er-
findungsgemafRen Umsetzungselement die erste Sperr-
richtung des ersten Umsetzungsabschnitts eine von ei-
ner Umsetzungsrichtung einer Bewegung des Umset-
zungselementes unterschiedliche Ausrichtung aufweist.
Mit anderen Worten fiihrt das Umsetzungselement bei
dieser Ausfiihrungsform eine Umlenkung der Bewegung
durch. So ist die Umsetzungsrichtung vorzugsweise als
Translationsbewegung ausgebildet. Auch die Sperrrich-
tung ist vorzugsweise fir eine translatorische Bewegung
ausgerichtet. Die Umsetzungsrichtung und die Sperrrich-
tung stehen bei dieser Ausfiihrungsform vorzugsweise
senkrecht oder im Wesentlichen senkrecht zueinander.
Vorzugsweise ist bei dieser Ausfiihrungsform ebenfalls
ein Freigang vorgesehen, wie erim voranstehenden Ab-
satz erldutert worden ist. Die Ausfiihrungsform dieses
Absatzes ist insbesondere als die zusatzliche Sperrrich-
tung zu verstehen, welche einem einfachen Langloch als
zweiten Umsetzungsabschnitt zugeordnet ist und damit
die Universalitat hinsichtlich der Einsatzmdglichkeiten fiir
die entsprechend ausgestattete elekirische Lenkrad-
sperre zur Verfliigung stellt.

[0028] Ein weiterer Vorteil kann erzielt werden, wenn
bei einem erfindungsgemalen Umsetzungselement der
erste Umsetzungsabschnitt wenigstens zwei Teil-Um-
setzungsabschnitte aufweist, welche unterschiedliche
Umsetzungssteigungen aufweisen. Eine solche Umset-
zungssteigung kann auch als Umsetzungsiibersetzung
bezeichnet werden. So ist der Umsetzungsabschnitt z.
B. als Fuhrungsflache bzw. als Freigabeflache ausge-
staltet. Bei einer Umsetzung in eine zu der Umsetzungs-
richtung unterschiedliche Sperrrichtung fihrt dies dazu,
dass z. B. in einem ersten Teil-Umsetzungsabschnitt
beim Ldsen der Sperrposition in Richtung der Freigabe-
position nur ein geringer Hub erfolgt. Im weiteren Verlauf
der Bewegung in Richtung der Freigabeposition nimmt
die Umsetzungssteigung in einem zweiten Teil-Umset-
zungsabschnitt deutlich zu, so dass ein vergrof3erter Hub
und damit eine beschleunigte bzw. schnellere Bewegung
des Sperrbolzens durchgefiihrt wird. Mitanderen Worten
kénnen hier unterschiedliche Getriebelibersetzungen in-
nerhalb des Umsetzungsabschnittes durch unterschied-
liche Teil-Umsetzungsabschnitte gewahrleistet werden
und den unterschiedlichen Bewegungsabschnitten zwi-
schen der Freigabeposition und der Sperrposition zuge-
ordnet sein. Dies filhrtinsbesondere dahin, dass bei dem
Lésen des Sperrbolzens direkt aus der Sperrposition
moglicherweise grolRe Krafte zu Uberwinden sind. So
kann z. B. durch eine versuchte Lenkbewegung im ge-
sperrten Zustand der Sperrbolzen in seiner Sperrposition
eine hohe Reibungskraft mit den anliegenden Wéanden
der Sperrnut eingehen. Um diese hohe Sperrkraft zu
Uberwinden, wird dementsprechend flir diesen ersten
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Teil der Bewegung des Sperrbolzens aus der Sperrpo-
sition heraus mit einem geringen Bewegungshub gear-
beitet. Dies fuhrt dazu, dass im Wesentlichen langsam
der Sperrbolzen aus dieser reibschlissigen Kontaktie-
rung in der Sperrnut herausgezogen wird. Die entspre-
chende Kraftiibertragung fihrt dazu, dass ebenfalls eine
minimierte Kraftibertragung und damit eine geringere
mechanische Belastung innerhalb der Bauteile der elek-
trischen Lenkradsperre vorliegen. Sobald der Sperrbol-
zen den Eingriff in der Sperrnut verlassen hat, kann die
restliche Bewegung bis zur Freigabeposition deutlich
schneller und damit mit mehr Hub durchgefiihrt werden.
Die Unterscheidung in zumindest zwei unterschiedliche
Teil-Umsetzungsabschnitte erlaubt dies in einfacher und
kostengtinstiger Weise.

[0029] Bei dem Umsetzungselement gemalk dem vo-
ranstehenden Absatz kann es von Vorteil sein, wenn der
erste Umsetzungsabschnitt noch einen dritten Teil-Um-
setzungsabschnitt aufweist mit einem Freigang, vor-
zugsweise in Richtung der Umsetzungsbewegung. Das
bedeutet, dass anschlieRend an den maximalen Hub nun
kurz vor Erreichen der Freigabeposition oder bei Errei-
chen der Freigabeposition noch ein Freigang in Richtung
der Umsetzungsrichtung zur Verfligung gestellt ist. Das
kann auch als Einrasten des Umsetzungselementes
bzw. als ein Sichern des Sperrbolzens in seiner Freiga-
beposition verstanden werden. Sobald der Freigang des
dritten Teil-Umsetzungsabschnitts erreicht ist, erfolgt
demnach keine weitere Bewegung des Sperrbolzens
mehr, sondern vielmehr verbleibt er in dieser Freigabe-
position. Dieser zusatzliche Freigang steht dabei vor-
zugsweise senkrecht zu dem Freigang, welcher entge-
gen der Sperrrichtung dieser Ausfiihrungsform zur Ver-
fugung gestellt ist.

[0030] Ebenfalls Gegenstand der vorliegenden Erfin-
dungist eine elektrische Lenkradsperre fiir die Lenkwelle
eines Fahrzeugs. Eine solche elektrische Lenkradsperre
weist einen elektrischen Antrieb, ein Getriebe mit min-
destens einem Getriebemittel, welches mit dem elektri-
schen Antrieb in Antriebsverbindung steht, und weiter
zumindest einen Sperrbolzen auf. Dieser Sperrbolzen ist
zwischen einer Sperrposition und einer Freigabeposition
bewegbar gelagert. Dabei weist der Sperrbolzen einen
FlUhrungsabschnitt auf, welcher ihn filhrendem Kontakt
mit dem ersten Umsetzungsabschnitt oder dem zweiten
Umsetzungsabschnitt eines erfindungsgemaen Um-
setzungselements steht. Dabei steht der Aufnahmeab-
schnitt des Umsetzungselements mit dem Getriebemittel
zur Aufnahme der Getriebebewegung in Kontakt. Durch
die Verwendung eines erfindungsgemafen Umset-
zungselements bringt eine elektrische Lenkradsperre die
gleichen Vorteile mit sich, wie sie ausfiihrlich mit Bezug
auf ein erfindungsgemaflies Umsetzungselement erldu-
tert worden sind. Dabei kann der Sperrbolzen mit aus-
schlieRlich einem Umsetzungsabschnitt in Kontakt ste-
hen. Selbstverstandlich kann vorzugsweise ein identi-
scher Sperrbolzen fir beide Umsetzungsabschnitte al-
ternativ eingesetzt werden, so dass nicht nur die elektri-
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sche Lenkradsperre und der zugehérige Umsetzungs-
abschnitt in universeller Weise einsetzbar sind, sondern
dies auch fur den Sperrbolzen gilt.

[0031] Eine erfindungsgemaRe elektrische Lenkrad-
sperre lasst sich dahingehend weiterbilden, dass eine
Sensorvorrichtung vorgesehen ist, mit einem Sensormit-
tel zur Erkennung zumindest einer Stellposition des Ge-
triebemittels, des Umsetzungselements und/oder des
Sperrbolzens. Damit wird es mdéglich, eine Riickmeldung
an eine Bordelektronik eines Fahrzeugs zu geben, in wel-
cher Position sich der Sperrbolzen befindet. Insbeson-
dere ist dabei eine Information wichtig, welche die siche-
re Wiedergabe der Freigabeposition beinhaltet. Die Frei-
gabeposition ist die Position, in welcher der Fahrbetrieb
ungefahrdet méglich ist. Was auf jeden Fall vermieden
werden muss, und was durch die Sensorvorrichtung
auch in sicherer Weise zur Verfligung gestellt wird, istin
einer Fahrposition des Fahrzeugs im bewegten Zustand
eine Bewegung des Sperrbolzensin seine Sperrposition.
Die Erkennung kann dabei hinsichtlich der Sperrposition
und der Freigabeposition sowohl in direkter als auch in
indirekter Weise erfolgen.

[0032] Ebenfalls von Vorteil ist es, wenn bei einer er-
findungsgemaRen elektrischen Lenkradsperre die Sen-
sorvorrichtung mit einem Sensorhebel ausgestattet ist,
aufweisend eine Lagervorrichtung flr eine rotatorische
Lagerung des Sensorhebels sowie einen ersten Hebel-
arm fir eine Kontaktierung einer Steuerflache eines Ge-
triebemittels eines Getriebes der elektrischen Lenkrad-
sperre. Ein zweiter Hebelarm weist einen Kontaktab-
schnitt zur Kontaktierung eines Sensormittels der Sen-
sorvorrichtung in Abhangigkeit der Position des Getrie-
bemittels auf. Der zweite Hebelarm weist fiir eine Frei-
gabe der Kontaktierung des Sensormittels mit dem Kon-
taktabschnitt ein erstes Schaltelement fiir einen Eingriff
in einen Schaltabschnitt des Sperrbolzens in einer ersten
Sperrausrichtung und ein zweites Schaltelement fur ei-
nen Eingriff in den Schaltabschnitt des Sperrbolzens in
einer zweiten Sperrausrichtung auf. Bei einer derartigen
Ausfiihrungsform ist nicht nur das Umsetzungselement,
sondern auch der Sensorhebel ausgestaltet, um in uni-
verseller Weise eingesetzt zu werden. Durch das Aus-
bilden der zwei separaten Schaltelemente, welche spe-
zifisch fir die Ausrichtung der jeweiligen Sperrrichtung
sind, kann die universelle Einsetzbarkeit nun auch flir die
gesamte Sensorfunktionalitat zur Verfligung gestellt wer-
den. Dabei kdnnen selbstverstandlich alle Merkmale, wie
sie hinsichtlich des Sensorhebels noch erlautert werden,
auch in Kombination mit der erfindungsgemaRen elektri-
schen Lenkradsperre eingesetzt werden.

[0033] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Be-
schreibung, in der unter Bezugnahme auf die Zeichnun-
gen Ausfihrungsbeispiele der Erfindung im Einzelnen
beschrieben sind. Dabei kdnnen die in den Anspriichen
und in der Beschreibung erwahnten Merkmale jeweils
einzeln fur sich oder in beliebiger Kombination erfin-
dungswesentlich sein. Es zeigen schematisch:
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Figur 1 eine Ausflihrungsform einer elektrischen
Lenkradsperre,

eine Einzeldarstellung eines Umsetzungse-
lements,

eine Ausfiihrungsform der Figuren 1 und 2
mit einer ersten Ausrichtung des Sperrbol-
zens in Freigabeposition,

die Ausflihrungsform der Figur 3 mit dem
Sperrbolzen in Sperrposition,

die Ausfiihrungsformen der Figuren 1 und 2
mit dem Sperrbolzen in einer zweiten Aus-
richtung mit dem Sperrbolzen in Freigabe-
position,

die Ausflihrungsform der Figur 5 mit dem
Sperrbolzen in Sperrposition,

eine erste horizontale Ausrichtung einer
elektrischen Lenkradsperre,

die elektrische Lenkradsperre der Figur 7 in
einer vertikalen Ausrichtung,

die Korrelation von einem Sperrbolzen in
zweiunterschiedlichen Ausrichtungen mit ei-
nem Sensorhebel einer Sensorvorrichtung,
eine Detaildarstellung des Sensorhebels ge-
maf der Figur 9,

eine Draufsicht auf die Ausfiihrungsform der
Figur 10 mit einem Sperrbolzen in Freigabe-
position,

die Ausfiihrungsform der Figur 11 in einer
Zwischenposition und

die Ausfiihrungsform der Figuren 11 und 12
mit dem Sperrbolzen in Sperrposition.

Figur 2

Figur 3

Figur 4

Figur 5

Figur 6
Figur 7
Figur 8

Figur 9

Figur 10

Figur 11

Figur 12

Figur 13

[0034] In den nachfolgenden Figuren werden fir die
gleichen technischen Merkmale auch von unterschiedli-
chen Ausfliihrungsbeispielen die identischen Bezugszei-
chen verwendet.

[0035] Anhand der nachfolgenden Figuren wird eine
elektrische Lenkradsperre 100 naher erlautert. Diese
elektrische Lenkradsperre 100 weist eine universelle
Einsetzbarkeit hinsichtlich der Einsetzausrichtung auf.
Dabei sind insbesondere zwei Teilbauteile fir diese Uni-
versalitdt der elektrischen Lenkradsperre 100 verant-
wortlich. Dabei handelt es sich zum einen um das Um-
setzungselement 10, welches im Detail in Figur 2 darge-
stellt ist. Die Figur 10 zeigt einen Sensorhebel 210, wel-
cher die Universalitat der Sensorvorrichtung 200 zur Ver-
fugung stellt. Bei der nachfolgenden Erlduterung der
Ausfihrungsformen wird darauf hingewiesen, dass so-
wohl das Umsetzungselement 10 alleine als auch der
Sensorhebel 210 alleine bereits erfindungsgegenstand-
liche Vorteile mit sich bringen kann. Die Kombination des
Sensorhebels 210 mit einer elektrischen Lenkradsperre
100 und/oder eines Umsetzungselements 10 mit einer
elektrischen Lenkradsperre 100 bringen diese Vorteile
der Universalitat noch weiter mit sich.

[0036] Figur 1 zeigt schematisch, wie eine elektrische
Lenkradsperre 100 grundsatzlich aufgebautist. Ein Elek-
tromotor dient als elektrischer Antrieb 110 und ist mit
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einer Schneckenabtriebswelle versehen. Diese Schne-
ckenabtriebswelle kdmmt mit einem Getriebemittel 122
eines Getriebes 120. Dieses Getriebemittel 122 ist hier
als Zahnrad ausgestaltet und rotiert um eine Getriebe-
achse GA. Wie in der Unteransicht gemaR Figur 1 zu
erkennen ist, ist hier sowohl ein Nockeneingriff als auch
auf der Oberseite, wie dies die Figur 2 zeigt, ein Fih-
rungseingriff mithilfe eines Aufnahmeabschnitts 20 in na-
senformiger Weise mdoglich.

[0037] Die Figur 2 zeigt schematisch im gréReren De-
tail das Umsetzungselement 10. Am linken Ende des
Umsetzungselements 10 ist ein nasenférmiger Fortsatz
als Aufnahmeabschnitt 20 zu erkennen. Auch die Off-
nung, innerhalb dieses Umsetzungselements 10, kann
zumindest teilweise mit dem nasenférmigen Nocken in
der Unteransicht gemaR Figur 1 zusammenwirken, so
dass auch dort eine Funktionalitat oder eine Teilfunktio-
nalitat des Aufnahmeabschnitts 20 erkennbar sein kann.
[0038] Am rechten Ende der Figur 2 ist am Umset-
zungselement 10 zu erkennen, dass zwei unterschiedli-
che Offnungen vorgesehen sind, die einen ersten Um-
setzungsabschnitt 30 und einen zweiten Umsetzungs-
abschnitt 40 ausbilden. Die beiden Umsetzungsab-
schnitte definieren zwei unterschiedliche Sperrrichtun-
gen SR1 und SR2. Bei dieser Ausfiihrungsform des Um-
setzungselementes 10 handelt es sich um eine eigenbe-
wegte Ausbildung, so dass das Umsetzungselement 10
bei Aufnahme einer Getriebebewegung vom Getriebe-
mittel 122 selbst eine Bewegung entlang der Umsatz-
richtung UR durchflihrt. Die tatsachliche Korrelation der
einzelnen Bewegungen wird spéater noch naher erlautert.
[0039] Die Figuren 3 und 4 zeigen eine Ausrichtung
des Sperrbolzens 130 in der zweiten Sperrrichtung SR2,
wahrend die Figuren 5 und 6 den Sperrbolzen 130 in
seiner ersten Sperrrichtung SR1 ausgerichtet zeigen.
Die Figuren 3 und 5 zeigen dabei jeweils die Freigabe-
position FP des Sperrbolzens 130 und die Figuren 4 und
6 die Sperrposition SP des Sperrbolzens 130.

[0040] Um bei einer Ausrichtung in der zweiten Sperr-
richtung SR2 gemaR der Figuren 3 und 4 den Sperrbol-
zen 130 zu bewegen, erfolgt ein Antrieb mithilfe des elek-
trischen Antriebs 110. Dieser versetzt das Getriebemittel
122 in eine Rotationsbewegung. Diese Rotationsbewe-
gung, welche die Getriebebewegung des Getriebemittels
122 darstellt, wird in eine Umsetzbewegung entlang der
Umsetzrichtung UR des Umsetzungselements 10 umge-
wandelt. Dabei ist darauf hinzuweisen, dass in samtli-
chen Figuren nicht dargestellt eine Federkraft den Sperr-
bolzen 130 in Richtung seiner Sperrposition SP beauf-
schlagt. Wird nun das Umsetzungselement 10 von Figur
3 zu Figur 4 in die Sperrposition SP bewegt, kann durch
die Beaufschlagung mit der Federkraft gleichzeitig auch
der Sperrbolzen 130 in diese Sperrposition SP gelangen.
Dies wird ermdglicht durch die Korrelation des Flihrungs-
abschnitts 132, welcher hier als nasenférmiger Fortsatz
in das Langloch des zweiten Umsetzungsabschnitts 40
eingreift. Fir den Fall, dass durch eine Blockade, z. B.
durch eine Sperrwand einer Sperrnut im Sperrabschnitt
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310 der Lenkwelle 300 der Sperrbolzen 130 nicht voll-
sténdig in seine Sperrposition ausfahren kann, ist hier
ein Freigang 42 vorgesehen, welcher unter Erhéhung
der Federkraft bei der Federbeaufschlagung des Sperr-
bolzens 130 diesen Freigang in radialer Weise bzw. in
translatorischer Weise bezogen auf das Umsetzungse-
lement 10 zur Verfligung stellen kann.

[0041] Die Figuren 5 und 6 unterscheiden sich von der
Ausfihrungsform der Figuren 3 und 4 ausschlieBlich
durch die geanderte Ausrichtung des Sperrbolzens 130.
Der Sperrbolzen 130 ist hier in der ersten Sperrrichtung
SR1 ausgerichtet. Auch hier erfolgt wieder eine Korrela-
tion des Flihrungsabschnitts 132 durch einen Eingriff in
die entsprechende Offnung des ersten Umsetzungsab-
schnitts 30. Hier ist darauf hinzuweisen, dass der erste
Umsetzungsabschnitt 30 mit drei Teil-Umsetzungsab-
schnitten 30a, 30b und 30c versehen ist. Fiir die Bewe-
gung aus der Sperrposition SP heraus erfolgt zuerst ein
langsames, hubarmes Anheben mit einer geringen Um-
setzungssteigung im ersten Teil-Umsetzungsabschnitt
30a. Sobald der Sperrbolzen 130 seine Sperrposition SP
verlassen hat, erfolgt ein zweiter Teil-Umsetzungsab-
schnitt 30b mit einer erhéhten Umsetzungssteigung, mit
dementsprechend erhéhtem Hub des Sperrbolzens 130.
Sobald der Sperrbolzen 130 seine Freigabeposition FP
erreicht hat, erfolgt die Ubersetzung in einem dritten Teil-
Umsetzungsabschnitt 30c, welcher als zusatzlicher Frei-
gang in Richtung der Umsetzungsrichtung UR ausgebil-
det ist und auf diese Weise eine zusétzliche mechani-
sche Sicherung des Sperrbolzens 130 in seiner Freiga-
beposition FP zur Verfliigung stellt.

[0042] Die Figuren 7 und 8 zeigen, wie eine Lenkrad-
sperre 100 gemal der Figuren 4 bis 6 in unterschiedlicher
Weise ausgerichtet eingesetzt werden kann. Die Ausfiih-
rungsformen der Figuren 5 und 6 mit einem Sperrbolzen
130 in erster Sperrrichtung SR1 ist dabei in Figur 7 dar-
gestellt und erlaubt eine horizontale Anordnung der ge-
samten elektrischen Lenkradsperre relativ zur Lenkwelle
300 und zum Sperrabschnitt 310. Sobald der Sperrbol-
zen 130 gemaR der Figuren 3 und 4 sich in der zweiten
Sperrrichtung SR2 befindet, kann eine alternative Aus-
fuhrungsform und Ausrichtung der elektrischen Lenkrad-
sperre 100 in vertikaler Weise gemaf Figur 8 zur Verfu-
gung gestellt werden. Die einzelnen Bauteile, also der
Sperrbolzen 130, das Umsetzungselement 10 und alle
weiteren Bauteile sind dabei identisch fiir beide Ausrich-
tungen der elektrischen Lenkradsperre 100. Dies gilt
selbstverstandlich auch fiir den nachfolgend noch zu er-
lauternden Sensorhebel 210 der Sensorvorrichtung 200.
[0043] Die Figur9 basiert aufder Ausfiihrungsform der
Figuren 1 bis 6, jedoch ist hier zusatzlich eine Sensor-
vorrichtung 200 zur Verfligung gestellt. Neben einem Ne-
ben-Sensormittel 280, welches hier als Lichtschranke
ausgebildet ist, ist als Sensormittel 290 hier ein
Schaltsensor vorgesehen, der als Kontakt eine Sensor-
flache 292 aufweist. Um diese Sensorflache 292 zu kon-
taktieren, muss mithilfe eines Sensorhebels 210 eine ent-
sprechende Schaltbewegung durchgefiihrt werden.
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[0044] Figur 10 zeigt den Sensorhebel 210 in gréRerer
Darstellung. Um eine Lagervorrichtung 220 und eine zu-
gehdrige Lagerachse LA gemaR Figur 9 ist der Sensor-
hebel 210 rotierbar gelagert. Die Rotationsbewegung
wird erzeugt durch eine flachige Kontaktierung des ers-
ten Hebelarms 230 mit einer Steuerflaiche 124 des Ge-
triebes 120. Sobald sich das Getriebe 120 und damit
auch das Getriebemittel 120 bewegt bzw. rotiert, wird zu
einem bestimmten Zeitpunkt der Rotation der erste He-
belarm 230 um die Lagerachse LA, welche parallel zur
Getriebeachse GA ausgerichtet ist, ausgelenkt. Dies
flhrt dazu, dass der Kontakt zwischen dem Sensormittel
290 und dem Kontaktabschnitt 242 des Sensorhebels
210verloren gehtund damitkein Sensorsignal mehr aus-
geldst wird. Sobald sich der Sperrbolzen 130 in einer
Zwischenposition gemal Figur 12 oder in seiner Sperr-
position geman Figur 13 befindet, ist dies der Fall. Das
Sensorsignal durch das Sensormittel 290 lasst sich nur
dann verfolgen, wenn der Kontaktabschnitt 242 die Sen-
sorflache 292 berihrt. Um dies durchzufiihren, ist neben
einer Freigabe durch die Steuerflache 124 des Getriebes
120 ein Eingreifen eines der beiden Schaltelemente 244
und 246 in einen zugehdrigen Schaltabschnitt 134 des
Sperrbolzens 130 notwendig. Dieser Schaltabschnitt 134
ist bei dieser Ausfiihrungsform des Sperrbolzens 130 als
Durchgangsoffnung 136 ausgebildet. Wie insbesondere
die Figur 13 und die Figur 11 zeigen, ist die Schaltsitua-
tion sowohl abhangig von der Freigabe durch die Steu-
erflache 124 als auch durch die Freigabe des Eingriffs
des jeweiligen Schaltelements 244 und 246. Wie eben-
falls wieder gut zu erkennen ist, ist in Figur 9 der Sperr-
bolzen 130 in zwei unterschiedlichen Ausrichtungen hin-
sichtlich seiner Sperrrichtung SR1 und SR2 dargestellt.
In beiden Féllen kann ein zugehdriges und fir die Aus-
richtung spezifisches Schaltelement 244 bzw. 246 in Ein-
griff gelangen und damit die Sensorfunktionalitat zur Ver-
fugung stellen.

[0045] Die voranstehende Erlauterung der Ausflh-
rungsformen beschreibt die vorliegende Erfindung aus-
schlieBlich im Rahmen von Beispielen. Selbstverstand-
lich kénnen einzelne Merkmale der Ausfiihrungsformen,
sofern technisch sinnvoll, frei miteinander kombiniert
werden, ohne den Rahmen der vorliegenden Erfindung
zu verlassen.

Bezugszeichenliste

[0046]

10 Umsetzungselement
20 Aufnahmeabschnitt
30 erster Umsetzungsabschnitt

30a Teil-Umsetzungsabschnitt
30b  Teil-Umsetzungsabschnitt
30c  Teil-Umsetzungsabschnitt

32 Freigang

40 zweiter Umsetzungsabschnitt
42 Freigang
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10

100 elektrische Lenkradsperre
110  elektrischer Antrieb
120 Getriebe

122  Getriebemittel

124  Steuerflache

130  Sperrbolzen

132  Fuhrungsabschnitt
134  Schaltabschnitt

136  Durchgangséffnung
200  Sensorvorrichtung
210  Sensorhebel

220  Lagervorrichtung

230 erster Hebelarm

240  zweiter Hebelarm

242  Kontaktabschnitt

244  erstes Schaltelement
246  zweites Schaltelement
280 Neben-Sensormittel
290 Sensormittel

292  Sensorflache

300 Lenkwelle

310  Sperrabschnitt der Lenkwelle
SR1 erste Sperrrichtung
SR2  zweite Sperrrichtung
UR Umsetzungsrichtung
SP  Sperrposition

FP  Freigabeposition

LA Lagerachse

GA  Getriebeachse
Patentanspriiche

1. Sensorhebel (210) fir eine Sensorvorrichtung (200)
zur Erkennung zumindest einer Stellposition einer
elektrischen Lenkradsperre (100) eines Fahrzeugs,
aufweisend eine Lagervorrichtung (220) fir eine ro-
tatorische Lagerung des Sensorhebels (210) sowie
einen ersten Hebelarm (230) fiir eine Kontaktierung
einer Steuerflache (124) eines Getriebemittels (122)
eines Getriebes (120) der elektrischen Lenkradsper-
re (100) und einen zweiten Hebelarm (240) mit ei-
nem Kontaktabschnitt (242) zur Kontaktierung eines
Sensormittels (290) der Sensorvorrichtung (200) in
Abhangigkeit der Position des Getriebemittels (122),
wobei der zweite Hebelarm (240) fir eine Freigabe
der Kontaktierung des Sensormittels (290) mit dem
Kontaktabschnitt (242) ein erstes Schaltelement
(244) fir einen Eingriffin einen Schaltabschnitt (134)
eines Sperrbolzens (130) in einer ersten Sperrrich-
tung (SR1) und ein zweites Schaltelement (246) flr
einen Eingriffin den Schaltabschnitt (134) des Sperr-
bolzens (130) in einer zweiten Sperrrichtung (SR2)
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aufweist.

Sensorhebel (210) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

das erste Schaltelement (244) und das zweite Schal-
telement (242) identisch oder im Wesentlichen iden-
tisch ausgebildet sind.

Sensorhebel (210) nach einem der vorangegange-
nen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

das erste Schaltelement (244) und/oder das zweite
Schaltelement (246) einen Vorsprung aufweisen fir
einen zumindest abschnittsweisen Eingriff in eine
Vertiefung und/oder in eine Durchgangséffnung
(136) des Schaltabschnitts (134) in dem Sperrbolzen
(130).

Sensorhebel (210) nach einem der vorangegange-
nen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

der erste Hebelarm (230) und der zweite Hebelarm
(240) auf der gleichen Seite relativ zu der Lagervor-
richtung (220) angeordnet sind.

Sensorhebel (210) nach einem der vorangegange-
nen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Kontaktabschnitt (242) eine flachige, insbeson-
dere ebene, Erstreckung aufweist fiir die Kontaktie-
rung einer Sensorflaiche (292) des Sensormittels
(290).

Sensorhebel (210) nach einem der vorangegange-
nen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Kontaktabschnitt (242) und die Schaltelemente
(244, 246) am zweiten Hebelarm (240) in einer glei-
chen oder im Wesentlichen gleichen Ebene ange-
ordnet sind.

Elektrische Lenkradsperre (100) fir die Lenkwelle
eines Fahrzeugs, aufweisend einen elektrischen An-
trieb (110), ein Getriebe (120) mit mindestens einem
Getriebemittel (122), welches mit dem elektrischen
Antrieb (110) in Antriebsverbindung steht, weiter
aufweisend einen Sperrbolzen (130), welcher zwi-
schen einer Sperrposition (SP) und einer Freigabe-
position (FP) bewegbar gelagertist, wobeider Sperr-
bolzen (130) einen Schaltabschnitt (134) aufweist
fur einen Eingriff eines ersten Schaltelements (244)
oder eines zweiten Schaltelements (246) eines Sen-
sorhebels (210) mit den Merkmalen eines der An-
spriiche 1 bis 6.

Elektrische Lenkradsperre (100) nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Lagerachse (LA) der Lagervorrichtung (220) pa-
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10.

1.

20

rallel oder im Wesentlichen parallel zu einer Getrie-
beachse (GA) des Getriebemittels (122) ausgerich-
tetist.

Elektrische Lenkradsperre (100) nach einem der An-
spriiche 7 oder 8,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Sperrbolzen (130) einen Fihrungsabschnitt
(132) aufweist, welcher in fiilhrendem Kontakt steht
mit einem ersten Umsetzungsabschnitt (30) oder ei-
nem zweiten Umsetzungsabschnitt (40) eines Um-
setzungselements (10) zur Umsetzung einer Getrie-
bebewegung des Getriebemittels (122) in eine Bol-
zenbewegung des Sperrbolzens (130), das Umset-
zungselement (10) aufweisend einen Aufnahmeab-
schnitt (20) zur Aufnahme der Getriebebewegung
vom Getriebemittel (122) sowie den ersten Umset-
zungsabschnitt (30) zur Umsetzung der Getriebebe-
wegung in eine Bolzenbewegung des Sperrbolzens
(130) in einer ersten Sperrrichtung (SR1) und den
zweiten Umsetzungsabschnitt (40) zur Umsetzung
der Getriebebewegung in eine Bolzenbewegung des
Sperrbolzens (130) in einer zweiten Sperrrichtung
(SR2), wobei die erste Sperrrichtung (SR1) und die
zweite Sperrrichtung (SR2) unterschiedliche Aus-
richtungen aufweisen, und wobei der Aufnahmeab-
schnitt (20) des Umsetzungselements (10) mit dem
Getriebemittel (122) zur Aufnahme der Getriebebe-
wegung in Kontakt steht.

Elektrische Lenkradsperre (100) nach einem der An-
spriiche 7 bis 9,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Getriebe (120) als Schneckengetriebe ausge-
staltet ist, wobei insbesondere das Getriebe selbst-
hemmend ausgefihrt ist.

Elektrische Lenkradsperre (100) nach einem der An-
spriiche 7 bis 10,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest eine Steuerflache (124) seitlich am Ge-
triebemittel (122) des Getriebes (120) angeordnet
ist,

wobei insbesondere durch ein Neben-Sensormittel
(280) die Lage des Getriebemittels (122) iberwach-
bar ist.
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